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УВАЖДАЕЛАЫЙЯ ЧИТАТЕЛЬ! 


Как налл хорошо мзвестно, сотнмы тысяч 
увлеченных пюдей мнтересуются мстормея 
создания м применения отечественной авн- 
ационной техникмы, но мспытывают острым 
недостаток в лытературе на эту темлу.- Вот 
что побудмло авторов м редакцию научно- 
популярного авмыацмонного журнала 
«Крылья Родины» выпускать приложения к 
неллу, на страницах которых будет расска- 
зано о нанболее популярных образцах са- 
ллопетов м вертолетов, напечатаны мх чер- 
тежм, варманты окраскмы, сведения о бое- 
вол^ прмыллененым м эксплуатацим у нас в 
странем за рубежол. Сермя начынается 
< мызданимя жмонографым об мыстребителе 
ЛАнГгГ-21 — одном мз салых зналленмтых об- 
разцов отечественного саллолетостроенимя- 

Приложенме рассчитано наииярокммы круг 
‘ччтателей, профессмоналов м любытелен 
авмащдьм - 

Авторы благодарны А.- Балашюову, В- 
Друшлякову, В- Кудрявцеву. Г- Петрову. 
4- Султанову. М. Спиваку, Х.- Стапферу, 
работннкалл ОКБ мм. А. М. ЛМыкояна, а 
также лл_ногмл^ другмылл^ профессмоналплалмл м 
просто любытелял авмащим. поллогавиичилщ 
налл^ в разное врелля матермалаллы. 

Надеелмлся, что ллонографыя валл^ понра- 
вчтся. Отклмкм, пожелания, предложенмня 
просмм присылать по адресу: 107066- 
Лосква. Новорязанская ул.-, д-26.- Редак- 
ая журнала «Крылья Родмыныю.- 

Тел. 261-68-90. 











О феномене «двадцать первого» писалось во многих книгах и 


журналах. Название этого истребителя встречается в составе ВВС не 


менее двух десятков стран. Почему же так популярен самолет? Все 


ли мы знаем о нем сейчас? Попробуем глубже заглянуть в его 


историю. Может, она подскажет нам. 


ПРОЕКТЫ. ПРОТОТИПЫ. ЭКСПЕРИМЕНТЫ... 


Второе поколение советских реактивных истребителей при- 
шло на смену первому в нач: ле 50-х годов. Были построены и 
подготовлены к летным испытаниям опытные самолеты И-350 
(М), И-360 (СМ-2), Як-50, а позднее - Як-120 (будущий Як-25) 
и СМ-9 (в дальнейшем названный Миг-19). Максимальная 
скорость последнего превышала звуковую. 

Вторгшись в область сверхзвуковых скоростей, конструкто- 
ры быстро поняли необходимость поиска новых аэродинами- 
ческих форм самолета, его несущих поверхностей. Летом 1953- 
го вышло постановление Совета Министров СССР, по которому 
«истребительным» КБ предписывалось начать разработку но- 
вых типов самолетов, рассчитанных на большую сверхзвуковую 
скорость. Проектные работы начались практически одновре- 
менно в двух опытных конструкторских бюро, возглавляемых 
А.И.Микояном и П.О.Сухим (последнее только что восстановили 
после четырехлетнего закрытия). 

Путь, выбранный конструкторами обоих ОКБ, был совер- 
шенно идентичен. Он основывался на результатах теорети- 
ческих и практических исследований, проводимых специали- 
стами ЦАГИ на малоразмерных моделях самолетов. Базовые 
проекты истребителей конструкторских бюро имели схожую кон- 
фигурацию. Длинный сигарообразный фюзеляж начинался с 
носового круглого воздухозаборника с центральным телом в 
виде конуса, под которым предполагалось расположить антенну 
радиолокационного прицела. Выбрали две оптимальные формы 
крыла - тонкое стреловидное и треугольное малого удлинения. 

ОКБА.И.Микояна начало проектировать истребитель Е-1 со 
стреловидным крылом под дзигатель АМ-11 А.А.Микулина. Но 
так как разработчики двигателя явно не успевали укладываться 
в заданные сроки, «микояновцам» пришлось скорректировать 
свой проект под другой - АМ-9Б с тягой 3250 кг, предназначен- 
ный для МиГ- 19. Истребитель по новому проекту получил шифр 
Е-2. Внешне он отличался от Е-1 наличием аэродинамических 
гребней под хвостовой частью фюзеляжа и разрезными пред- 
крылками. 

Практически в то же время конструкторы начали проектиро- 
вать альтернативный вариант истребителя с треугольным кры- 
лом и двигателем АМ-11 с тягой на максимальном режиме - 
3800 кг (на форсаже - 5100 кг). Самолет по проекту получил 
шифр Е-5. Однако по той же причине отставания по срокам 
разработки двигателя пришлось и этот проект переработать 
под АМ-9 с менышей тягой - 3250 кг. Истребитель получил 
новое обозначение Е-4. 

Все проектируемые «миги» имели стреловидное оперение 
с цельноповоротным стабилизатором и открывающийся впе- 
ред-вверх фонарь, который защищал летчика при катапульти- 
ровании от потока воздуха на больших скоростях. 

Конкурирующее ОКБ П.О.Сухого одновременно начало раз- 
работку четырех проектов сразу: двух фронтовых истребителей 
(С-1 со стреловидным крылом и С-3 - с треугольным) и двух 
перехватчиков (Т-1 со стреловидным крылом и Т-3 - с треу- 
гольным). Все были рассчитаны под установку одного мощного 
ТРД АЛ-7, разрабатываемого в ОКБ А. М. Люльки. Темы С-3 
и Т-1 не стали доводить до конца и сконцентрировали силы на 
двух основных проектах - Т-З и С-1. «Суховские» машины так же, 
как и «микояновские», имели единую базовую конструкцию 
фюзеляжа и оперения и отличались только воздухозаборником 
и крылом. Они были тяжелее «мигов», но проектировались под 
более мощный двигатель. 

К началу 1955-го закончили постройку Е-2. 14 февраля его 
впервые поднял в воздух летчик-испытатель ОКБ Г.К.Мосолов. 
Истребитель имел небольшой взлетный вес - 5334 кг. Масса 
пустого составляла 3687 кг. Вооружение по проекту - три пушки 
НР-30. Но на машине разместили только две, симметрично в 
нижней центральной части фюзеляжа. В перегрузку могли 


устанавливаться два блока с неуправляемыми ракетами типа 
АРС-57 (по 8 снарядов в каждом). Двухлонжеронное крыло 
стреловидностью 55 град. по линии 1/4 хорд имело щелевые 
закрылки и автоматические предкрылки. Переднее лобовое 
стекло фонаря снабжалось электропротивообледенителем. Топ- 
ливная система состояла из четырех фюзеляжных баков и 
одного подвесного под фюзеляжем. Е-2 имел хорошие летные 
данные - максимальную скорость 1920 км/ч и практический 
потолок 19 000 м. 

Через четыре месяца 16 июня Седов поднял в воздух Е-4 с 
треугольным крылом. Результаты испытаний явно не могли 
удовлетворить создателей «мига»: максимальная скорость со- 
ставляла всего 1296 км/ч, а практический потолок - 16 400 м. 
Во время снятия летно-тактических характеристик машина 
летала с двигателем РД-9Е - модификацией двигателя АМ-ЭБ. 

Месяц спустя после первого полета Е-4 «суховцы» закончи- 
ли постройку самолета С-1 со стреловидным крылом. Эта 
машина впервые в Советском Союзе достигла рубежа 2000 км/ 
ч, максимальная скорость в одном из полетов составила 2170 
км/ч. Конструкторам ОКБ А.И.Микояна нужно было срочно 
дорабатывать свои истребители. 

Следует заметить, что совершенствование самолетов Е-2 и 
Е-4 началось еще до завершения постройки опытных машин. В 
1955 г. в очень короткий срок был спроектирован и построен 
легкий фронтовой истребитель Е-2А, выполненный на базе 
самолета Е-5 и отличавшийся от него только стреловидным 
крылом. На машине наконец был установлен двигатель РД-11 
(новое обозначение АМ-11). Вооружение осталось прежним - 
две пушки НР-30 в нижней части фюзеляжа. Суммарный запас 
топлива в четырех фюзеляжных баках составлял 1890 л, в под- 
весном - 400 л. На истребителе установили прицел АСП-5Н, со- 
пряженный с радиодальномером СРД-1. Комплект оборудова- 
ния был стандартным. для этой серии легких фронтовых ис- 
требителей марки «Е» - радиостанция РСИУ-4, ответчик «Барий- 
М», автоматический радиокомпас АРК-5, маркерный 
радиоприемник МРП-48П и система предупреждения об облу- 
чении «Сирена-2». 

Машина, пилотируемая Г.А.Седовым, взлетела 17 февраля 
1956 г., то есть год спустя после полета первого прототипа. Из- 
за возросшей массы силовой установки самолет оказался почти 
на тонну тяжелее Е-2. Взлетный вес составлял 6250 кг, а масса 
пустого самолета - 4340 кг. Это и явилось основной причиной 
того, что скорость не возросла и даже несколько упала - до 
1900 км/ч. Потолок также снизился до 18 000 м. Тем не менее 
результаты испытаний по тем временам оказались впечат- 
ляющими. Решили испытания продолжать и одновременно го- 
товить истребитель к серийному производству под маркой 
МиГ-23. Так впервые в 1956 г. появилось это обозначение, 
впоследствии присвоенное совершенно другому самолету. 

В 1955-м в процессе испытаний продолжалась доработка 
Е-4. Вместо одного большюго подкрыльевого гребня установили 
по три небольших на верхней поверхности крыла, законцовки 
которого срезали. Двигатель РД-ЭЕ заменили на РД-9И. Эту 
машину Г.А.Седов поднял в воздух 5 сентября 1956-го. Днем 
раньше он же испытал второй опытный экземпляр Е-2А. 

Еще в процессе испытаний Е-4 в 1955 г. была заложена 


‘постройка еще одной машины. Она считалась вторым экзем- 


пляром Е-4, но делали ее на базе проекта Е-5. Сразу установили 
доработанное крыло стреловидностью 57 град. по передней 
кромке с небольшими гребнями на верхней поверхности, но без 
срыва на конце. 

Е-5 с двигателем АМ-11 совершил первый полет 9 января 
1956 г., пилотируемый летчиком-испытателем ОКБ В. А. Нефе- 
довым. Позже он трагически погиб одним из тех, кто дал путевку 
в жизнь истребителю МиГ-21. 
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Е-2 (вид 3/4 спереди). 
Е-2 (вид сверху сбоку). 


Испытания выявили хорошие летные качества машины. 
Впервые истребитель с треугольным крылом достиг скорости 
1970 км/ч. Практический потолок составлял 17 650 м‚а верти- 
кальная скорость оказалась значительно выше, чем у Е-2 со 
стреловидным крылом. Е-5 набирал высоту 5000 м за 1,6 мин. 
Самолет имел очень небольшой для реактивного истребите- 
ля взлетный вес - всего 4443 кг. И уже на этапе летных испыта- 
ний машине присвоили официальное наименование МигГ-21. 
Конструкторы, испытатели и военные не сомневались, что этот 
тип удастся довести до серии. Однако оптимизм оказался пре- 
ждевременным. От серийного конвейера машину отделял до- 
лгий трехлетний путь доработок, доводок и испытаний. 

Тем временем у конструкторов ОКБ П. О. Сухого все шло 
довольно гладко. 26 мая 1956 г. летчик-испытатель фирмы В. С. 
Махалин поднял в воздух первый «суховский» самолет с треу- 
гольным крылом Т-3. Перехватчик с форсированным двигате- 
лем АЛ-7Ф на испытаниях показал отличные результаты: 
максимальная скорость составляла 2100 км/ч, практический 
потолок - 18 000 м, а высоту 10000 м самолет набирал за 
2,3 мин. Машина в отличие от фронтовых истребителей ОКБ 
А. И. Микояна была рассчитана не только на пушечное, но и 
ракетное вооружение, управляемое бортовой РЛС. 

Конечно, нельзя сравнивать между собой самолеты различ- 
ного назначения, такие, например. как легкий фронтовой истре- 
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битель Е-5 и перехватчик Т-3. В ОКБ А. И. Микояна также со- 
здавались перехватчики. Интересно другое. Самолеты Е-2, Е-5, 
С-1 иТ-3 разрабатывались по одному и тому же постановлению 
1953 г. Именно в это время началось «соревнование» аэродина- 
мики различных в плане форм крыла - треугольного и стрело- 
видного. Исследования проводились и раньше, но в основном на 
моделях. Построенные самолеты со стреловидным крылом не 
одолевали большие сверхзвуковые скорости, Испытания опыт- 
ных машин, начатые в 1955-1956 гг., дали новый толчок раз- 
витию советского самолетостроения и истребительной авиации. 

Разработка и испытания самолетов серии «Е» подтвердили 
возможность создания боевых машин со скоростью 2000 км/ч 
и более. Однако заманчивой оказалась идея хотя бы кратков- 
ременного превышения максимальной скорости во время атаки 
цели. Достичь этого можно было применением комбинирован- 
ной силовой установки, состоящей из маршевого турбореак- 
тивного двигателя и ракетного ускорителя. 

Проектирование одноместного сверхзвукового истребите- 
ля Е-50 началось в 1954 году и проводилось параллельно с 
работами над Е-2, Е-4 и Е-5. Внешне самолет мало чем отли- 
чался от Е-2. Крыло имело стреловидность 55 град. и было 
снабжено аэродинамическими гребнями, предкрылки отсутство- 
вали. Фонарь, горизонтальное и вертикальное оперение - по 
типу Е-2. В качестве основного двигателя применили РД-9Е, 
а в качестве ракетного ускорителя - жидкостный реактивный 
двигатель С-155 конструкции Л. С. Душкина. 

ЖРД расположили над основным двигателем в основании 
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киля, его сопло находилось под рулем поворота. Топливная СиС- 
тема состояла изтрех баков скеросином для ТРДи трехгрупп ба- 
ков для ЖРД. Каждая группа баков питания ракетного ускорителя 
включала емкости для горючего, кислоты и перекиси водорода. 

Специально сконструированная воздушная система обеспе- 
чивала управление запуском ЖРД, подачу горючего и кислителя. 
На самолете применили кислотостойкие материалы, грунтовку и 
краску. Вооружение Е-50 - две пушки НР-30. Основное обору- 
дование состояло из радиодальномера «Град», аппаратуры опоз- 
навания «Барий-М», радиостанции РСИУ-ЗМ, автоматического 
радиокомпаса АРК-5 и маркерного радиоприемника МРП-48П. 

В конце 1955-го закончили постройку первого опытного эк- 
земпляра истребителя Е-50-1, а 9 января 1956-го летчик-испы- 
‘татель ЛИИ В. Г. Мухин совершил на нем первый вылет. С этого 
дня начались заводские испытания самолета, которые проводи- 
лись по 14 июля, однако за эти полгода было совершено всего 18 
полетов. Первый полет с включенным ЖРД состоялся лишь 8 ию- 
ня. Включенный Мухиным на высоте 9000 м ускоритель работал 
11 секунд. Испытания прервались из-за аварии - в одном из по- 
летов остановился основной двигатель, илетчику пришлосьпри- 
землиться вне аэродрома. При посадке самолет разрушился. 

Второй опытный экземпляр Е-50-2 испытывал В. П. Васин. 
17 июня 1957 года при включенном ЖРД была достигнута 
высота 25 600 м. В этом полете обнаружились дефекты скафан- 
дра пилота. На этой же машине Васину удалось достичь 
скорости 2460 км/ч с включенным ЖРД. Он же осуществил взлет 
с ЖРД на старте. 
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Е- 2А (вид 3/4 они 
Е-2А (вид сбску). 
Первый опытный самолет был без вооружения и частично - 
без оборудования. Вторую опытную машину укомплектовали 
полностью. Именно на ней и проводились основные испытания. 
Полетный вес истребителя с комбинированной силовой уста- 
новкой возрос до 8500 кг. В связи снеобходимостью размещения 
топлива и окислителя для ракетного ускорителя пришлось со- 
кратить запас горючего для основного двигателя. Поэтому даль- 
ность полета Е-50 составляла всего 450 км. Высоту 10 000 м 
истребитель набирал за 6,7 минуты, а 20 000 м - за 9,4 минуты. 
Был построен и третий экземпляр самолета Е-50-3, который 
имел некоторые конструктивные отличия от первых двух. Фю- 
зеляж удлинили почти на 0,4 м, а общая длина истребителя 
увеличилась более, чем на 1,2 м. В конце испытаний на 
самолете летал летчик НИИ ВВС Н. А. Коровин. В одном из 
полетов произошел взрыв, в результате которого разрушилась 
хвостовая часть. При катапультировании пилот погиб. 
Полученные высотные и скоростные характеристики были, 
безусловно, выдающимися для отечественной авиационнойтех- 
ники. Но конструкторы продолжали совершенствовать машину. 
Аварии двух опытныхсамолетов заставили переделать конструк- 
цию истребителя с целью увеличения надежности, хотя проекти- 
рование усовершенствованного варианта Е-50А началось еще в 
1956 году и производилось на базе самолета Е-2А. Силовую 
установку Е-2А, состоящую из ТРД РД-11, сохранили, добавив 
ЖРД С-155. Фюзеляж также целиком взяли с этой модели, но 
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Слева 
Е-4 с двигателем АМ-9 (вид 3/4 спереди). 
Е-4 с двигателем АМ-9 (вид сбоку). 
Е-4 с двигателем АМ-9 (вид 3/4 спереди сверху). 
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Справа 
Е-4 с двигателем РД-9И после доработки (вид сбоку). 
Е-4 с двигателем РД-9И после доработки (вид сбоку сверху). 
Е-4 с двигателем РД-9И после доработки (вид 3/4 сзади сверху). 
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Справа 
Взлет Е-50-2 с включеннылл ЖРД. 
Е-50-1 (вид спереди справа). 
Е-50-3 (вид сбоку). 
Слева Е-50-1 (вид сзади). 
Е-5 (вид сбоку). Е-50-3 (вид 3/4 спереди сверху). 
Е-5 (вид 3/4 спереди сверху). Е-50-3 (вид сверху). 
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Е-2А-ЛЛ (Миг-23) 
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Еб-1 (вид сбоку). 


киль заменили на киль Е-50, в котором располагались ракетный 
ускоритель и бак для перекиси водорода. Кроме того, установи- 
ли удлиненный эжектор обдува двигательного отсека. Крыло, 
горизонтальное оперение, фонарь и шасси взяли без из- 
менений с Е-2А. Топливную систему питания основного двига- 
теля уменьшили с семи до пяти баков, а систему питания и 
управления ЖРД в отличие от Е-50 расположили в обтекателе 
подфюзеляжем, сократив при этом количество баков с горючим. 

Е-50А строился (и планировалось даже выпустить опытную 
партию таких машин) на авиазаводе в Горьком, на котором под 
обозначением МиГ-23 построили несколько’ самолетов Е-2А 
(изделие «63З»). СерийныйЕ-50А планировалось назвать Миг- 
23У (индекс «У» - от слова «ускоритель»). К сожалению, досто- 
верной информации отом, были ли выпущены эти самолеты, не 
имеется. 

К концу 50-х годов конструкторы поняли, что применение 
комбинированных силовых установок не лучший способ решения 
проблем повышения скорости и высоты полета. Аналогичные 
испытания проводились в других истребительных ОКБ. Неудачей 
закончились полеты на высотном Як-27В, да и тему Т-43 (пере- 
хватчик Су-9) в первоначальном варианте с дополнительным 
ЖРД вскоре после начала разработки перенацелили на вариант 
самолета с обычным ТРД. Впрочем, самый богатый опыт строи- 
тельстваи испытаний истребителей с комбинированной силовой 
установкой имело само ОКБ А. И. Микояна. В периодс 1957-го по 
1959 год проходили испытания самолетов СМ-50, СМ-51, СМ-52 
иСМ-12ПМУ, построенныхна базе Миг-19. Ни один изних не был 
внедрен в серийное производство, хотя небольшое число СМ-51 
(МиГ-19ПУ), представлявших собой перехватчик МиГ-19П с ра- 
кетным ускорителем под фюзэляжем, все же построили. 

Опытными Е-50 закончились испытания вариантов легкого 
сверхзвукового фронтового истребителя со стреловидным кры- 
лом. С 1958 года все усилия ОКБ были направлены на совер- 
шенствование модели с треугольным крылом. 

К концу 1957 года основные летные испытания фронтового 
истребителя Е-5, которому было уже присвоено официальное 
название МиГ-21, завершились. К этому времени работы над 
аналогичным самолетом со стреловидным крылом Е-2А пре- 
кратили, построенные экземпляры в основном использовались 
в качестве летающих лабораторий. Однако Е-5 (МигГ-21) не 
сразу же запустили в серийное производство. Был построен 
форсированный вариант двигателя АМ-11. Так называемое 
изделие «37Ф». Он развивал максимальную тягузв 3880 кг, а на 
форсаже - 5740 кг. Его и решили установить на МиГ-21, для чего 
разработали: улучшенную модель самолета - Е-6 (МиГ-21Ф). 
Модифицированный истребитель отличался не только силовой 
установкой с новым двигателем Р-11Ф-300 (37Ф), но и улучшен- 
ной аэродинамикой носовой части фюжеляжа, в которой уста- 
новили новый передний кок с тонкой губой и двухскачковым 
конусом. При увеличении скорости самолета ток воздуха, 
поступающего в двигатель, регулировался движением вперед 
конуса не плавно, как на Е-5, а двумя скачками - для скоростей 
1,4-1,5М и1,9М. Кроме того, несколько опустили вниз горизон- 
тальное оперение, установили новое серийное оборудование, 
доработали крыло под держатели реактивных снарядов. 

Первый опытный модифицированный истребитель Еб-1 
поступил на заводские испытания в мае 1958 года. Первый 
вылет с аэродрома ЛИИ совершил 20 мая летчик-испытатель В. 
‚. Нефедов. Во время седьмого полета на высоте 18 000 м 
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остановился двигатель. При снижении Нефедов попытался его 
запустить, но безуспешно. 

С земли поступила команда катапультироваться, однако пи- 
лот продолжал попытки запустить силовую установку вплоть до 
момента приближения ксвоему аэродрому. Авария закончилась 
трагически: самолет при посадке перевернулся, загорелся. 
Тяжело раненный Нефедов через несколько часов скончался. 

Смерть пилота, совсем недавно начавшего карьеру летчи- 
ка-испытателя и уже успевшего себя хорошо зарекомендовать, 
потрясла многих. Нефедов стал первым из небольшого чис- 
ла пилотов, погибших на МиГ-21 за всю многолетнюю исто- 
рию этого истребителя. Как потом выяснилось, при посадке от- 
казала гидравлическая система управления, а электрическая 
сработала несвоевременно. По предложению Р. А. Белякова, 
работавшего тогда одним из заместителей А. И. Микояна, на 
второй опытной машине Еб-2 гидравлическая система управ- 
ления была дублирована, а электрическая - исключена. 

В мае 1958 года полностью завершили испытания самолета Е-5. 
На этой машине в основном исследовали аэродинамику истребите- 
ля с треугольным крылом до скорости М=1,85 и высоты 18 000 м. 
Несколько ранее на Е-4 были проведены испытания на штопор и 
исследования аэродинамики до скорости М=1,45, В общей слож- 
ности на Е-5 провели 98 испытательных полетов, а на Е-4 - более 
100. Для сравнения отметим, что на всех построенных экземплярах 
со стреловидным крылом Е-2 и Е-2А выполнили 250 полетов. 

Второй опытный истребитель Еб-2 поступил на заводские 
испытания в сентябре 1958 года. 15 сентября он совершил 
первый полет. Вместо погибшего Нефедова ведущим летчи- 
ком-испытателем по этой машине был назначен К. К. Коккина- 
ки. После 15 полетов в ЛИИ в ноябре машину перебазировали 
на юг. в Красноводск. Там летные испытания продолжили. 
Всего по программе заводских испытаний совершено 46 по- 


- летов, причем за это время заменили три двигателя. 


Третий опытный экземпляр самолета МиГ-21Ф - Еб-2 при- 
был в Красноводск в декабре. На этой машине проводили испы- 
тания вооружения. Всего за время проведения заводских испы- 
таний Е-6 выполнили на них 61 полет и определили основные 
характеристики истребителя МиГ-21Ф. Максимальная скорость 
на высоте 15 300 м составляла 2100 км/ч (М=1,97). В отчете по 
испытаниям отмечалась возможность установленного ограни- 
чения по М (2,05). На разгон от М=1,24 до М=1,97. уходило 160 
секунд. Максимальный потолок достигал 20 700 м, истребитель 
набирал его на форсированном режиме за 505 секунд. Стати- 
ческий потолок на максимальном режиме работы двигателя со- 
ставлял 14 500 м. Дальность полета с подвесным баком - 1800 
км. Вооружение состояло из двух пушек НР-30 с боезапасом по 
30 снарядов на ствол, а также подвешиваемых под крылом бло- 
ков УБ-16-57У с неуправляемыми ракетами С-5м (АРС-57М) 
класса «воздух-воздух» или С-5к (КАРС-57) класса «воздух-зем- 
ля». На этих же крыльевых держателях вместо блоков НУР могли 
подвешиваться пусковые устройства под крупнокалиберные сна- 
ряды АРС-240, а также бомбодержатели для двух бомб калибра 
от 50 до 500 кг или двух баков с зажигательной смесью. 

Аварийное покидание истребителя обеспечивалось систе- 
мой катапультирования СК. При этом летчик защищался от 
набегающего потока воздуха фонарем. Е-6 имел хорошую 
устойчивость и управляемость. К. К. Коккинаки отмечал, что 
МиГ-21Ф вполне доступен летчикам строевых частей. Не дожи- 
даясь решения государственной комиссии, московский «Знамя 
Труда» и горьковский авиазаводы приступили к подготовке 
серийного производства этого истребителя. 


СЕРИЯ. ПРОДОЛЖЕНИЕ ПОИСКА 


Первые серийные МиГ-21Ф, которые получили внутреннее 
заводское обозначение Е-61 или изделие «72», были выпуще- 
ны в количестве 30 экземпляров в 1959 году. На горьковском 
авиазаводе в 1960 году построили 69 машин. На этом произ- 
водство модели закончилось, иее сменила новая - МиГ-21Ф- 
13 (Е-6Т или изделие «74»). Самолет в основном отличался 
подкрыльевой подвеской двух управляемых ракет К-13 (Р-3С), 
при этом левая пушка НР-30 была снята, а боекомплект правой 
состоял из 30 снарядов. 

Ракету К-13 полностью скопировали с американской «Сай- 
дуиндер» еще в середине 50-х годов. После того, как над 
территорией Китая был сбит американский истребитель, его 
правительство передало останки машины вместе с сохранив- 
шимися ракетами Советскому Союзу. В одном из конструктор- 
ских бюро оборонной промышленности очень быстро удалось 
создать отечественный аналог этого удачного управляемого 
снаряда. Его испытания успешно прошли на нескольких моди- 
фикациях истребителя МигГ-19, после чего последние серии 
самолета стали вооружать этими ракетами. , 

Несколько опытных истребителей Е-6Т испытано в 1959 году. 
Наряду с этим второй опытный самолет Еб-2 доработали под 
концевую подвеску ракет К-13, для чего изменили форму крыла в 
плане и примерно с середины уменьшили его стреловидность с 57 
град. до 48 град. Торцы нового крыла имели больший срез, инаних 
крепились пусковые устройства АПУ-13 для управляемых снаря- 
дов. Эта схема подвески ракет, так распространенная сейчас, 
испытывалась в Советском Союзе на Еб-2 с сентября 1960 года по 
апрель 1961. Однако оценив результаты испытаний, конструкторы 
не стали внедрять концевую подвеску ракет в серию. _ у 

МиГ-21Ф-13 сменил на конвейере горьковского авиазаво- 
да МиГ-21Ф в1960 году. Было построено 132 машины. Выпуск 
в 1961 году составил 272 самолета, ав 1962 - 202. Параллельно 
с 1960 года эта модель строилась и на заводе «Знамя Труда». 
Производство изделия «74» для Советских ВВС завершилось в 
1962 году в связи с внедрением в серию новой модификации. 

Часть построенных машин экспортировали в Польшу, Че- 
хословакию, ГДР и Китай. Причем производство МиГ-21Ф-13 
с небольшими конструктивными доработками наладили в Че- 
хословакии и Китае. Самолеты этого типа экспортировались в 
арабские страны, приняли участие в ближневосточном кон- 
фликте летом 1967 года. 

Захваченные израильтянами МиГ-21Ф-13 успешно прошли 
испытания у новых «хозяев» и были очень высоко оценены с 
точки зрения пилотажных качеств летчиками-испытателями 
израильских ВВС. Аналогичную оценку дали американские 
пилоты, также испытав у себя эту машину. 

Правда, впоследствии все доработки самолета, значитель- 
но повышавшие его боевые возможности, все же ухудшали 
аэродинамику, и сточки зрения пилотажных качеств МиГ-21Ф- 
13 оказался лучшим. 

Попытки улучшить управляемость истребителя предприни- 
мались еще на этапе испытаний опытных образцов самолета 
Е-6Т. После запуска МиГ-21Ф-13 в серийное производство на 
третьем экземпляре ЕбТ-3 в носовой части установили пере- 
днее цельноповоротное горизонтальное оперение. В таком 
виде самолет прошел цикл испытаний, но новшество не было 
внедрено в серию и позднее доводилось на другой машине. 

На базе Е-6Т построили еще ряд опытных самолетов. 
Точнее это были переделки уже созданных прототипов или 
серийных машин. На третьем экземпляре Е-6, обозначенном 
официально для ФАИ индексом Е-66, был установлен мировой 
рекорд скорости полета по прямой на базе 15-25 км. 31 
октября 1959 года летчик-испытатель ОКБ Г. К. Мосолов 
пролетел базовый участок со средней скоростью 2388 км/ч. На 
другом доработанном самолете (Е-66А), за кабиной которого 
был установлен дополнительный топливный бак, а под фюзе- 
ляжем подвесили жидкостный ракетный ускоритель, этот же 
пилот 28 апреля 1961 года достиг динамического потолка 34 
714 ми установил абсолютный мировой рекорд высоты полета. 

Уже в процессе серийного производства на базе МиГ-21Ф- 
13 построили несколько летающих лабораторий для различных 
исследований. К лету 1963 г. на очередные испытания вышел 
первый из двух опытных самолетов с заводским шифром Е-6В. 
Требовалось изучить возможности истребителя выполнять 
посадку с увеличенным до 16-18 градусов углом атаки. На 
практике в боевых частях посадочный угол самолета ограничи- 
вался 10-11 градусами. 


а 


В отличие от серийных машин на Е-6В были установлены 
несдвигающиеся посадочные закрылки и хвостовая опора с 
амортизатором и роликом, расположенная в подфюзеляжном 
гребне. Система сдува пограничного слоя (СПС), ранее отрабо- 
танная на одном из опытных самолетов, была отключена. 
Испытания, проводившиеся в июле-августе, показали, что при 
посадках с большим углом атаки истребитель имеет малый 
запас продольной устойчивости, значительно ухудшенный об- 
зор усложняет технику пилотирования и требует специальной 
подготовки пилота. В итоге такая посадка оказалась сложнее, 
чем с применением СПС. 

Несколько ранее, с мая по июль 1960 года, проводились ис- 
пытания второго опытного образца истребителя Е-5 нагрунтовом 
аэродроме. Самолет был оборудован лыжным неубирающимся 
шасси со сменными лыжами - прямоугольной и круглой формы. 
Исследовались путевая устойчивость и управляемость фронто- 
вого истребителя типа МиГ-21 при разбеге и пробеге на грунте. 

В начале 60-х годов на опытном ЕбТ-3З испытывали пере- 
днее горизонтальное оперение (ПГО) самолета (так называе- 
мый дестабилизатор) с целью улучшения управляемости на 
больших сверхзвуковых скоростях. В носовой части машины 
смонтировали две поворотные горизонтальные плоскости 
трапециевидной формы. Полученные данные по устойчивости, 
управляемости и взлетно-посадочным характеристикам истре- 
бителя с ПГО помогли впоследствии разработать в стране 
целый ряд интересных опытных самолетов. 

Серийные МиГ-21Ф-13 обладали существенным недостат- 
ком: они не могли самостоятельно на большом расстоянии 
обнаружить цель. Наведение должно было осуществляться с 
земли (при перехвате), либо на небольшой дальности пилот 
обнаруживал цель визуально сам. Радиолокационный дально- 
мер СРД-5, сопряженный с автоматическим самолетным при- 
целом АСП-5НД, позволял лишь измерять расстояние до цели 
и тем самым определять момент пуска самонаводящихся ракет 
Р-ЗС (К-13). Установка многофункциональной РЛС значительно 
повышала боевые возможности самолета. Поэтому одновре- 
менно с запуском фронтового истребителя МиГ-21Ф в серий- 
ное производство в ОКБ начали проектировать на его базе 
новый перехватчик МиГ-21П (заводской шифр Е-7). На самоле- 
те планировалось установить новую РЛС ЦД-ЗОТ, успешно 
внедренную до этого на серийном перехватчике Су-9. 

Вариант такой станции для МиГ-21 назывался РП-21. В 
связи с большим диаметром антенны пришлось разработать 
новую носовую часть истребителя. К середине 1960-го испыты- 
вались уже первые три опытные машины МиГ-21П. Причем 
Е7-1 взлетел ещев 1958 году, аЕ7-2 - вянваре 1960-го. Внешне 
от МиГ-21Ф-13 они отличались носовой частью фюзеляжа с 
увеличенным диаметром воздухозаборника и большим радио- 
прозрачным конусом, под которым располагалась антенна РЛС. 
Перехватчик не имел пушечного вооружения, поражение цели 
производилось лишь двумя самонаводящимися ракетами К-13. 

Система аварийного покидания самолета состояла из ката- 
пультируемого сиденья «СК» с защитой летчика фонарем от 
встречного потока воздуха. Е-7 были оснащены бортовой при- 
емной аппаратурой «Лазурь» командной системы наведения 
«Воздух-1». Пилот мог вести поиск цели как самостоятельно (в 
обзорном режиме бортовой РЛС), так и по команде с земли. 
Изменение конструкции и установка нового оборудования прак- 
тически не привели к увеличению полетного веса опытного 
самолета Е7-3. Он составлял 7400 кг с двумя ракетами К-13 и 
полным запасом топлива (2380 л) без подвесного бака. Летные 
данные перехватчика практически не отличались от ха- 
рактеристик фронтового истребителя. Однако в процессе ис- 
пытаний выявился недостаточный радиус действия МиГ-21П. К 
тому же неудовлетворительно работала РЛС. 

Конструкторы нашли способ увеличить запас топлива на 
самолете. Но произошло это не сразу. В 1961 году для установ- 
ления мирового рекорда высоты полета опытную машину 
ЕбТ-1 (первый образец серийного МиГ-21Ф-13) доработали 
под установку жидкостного ракетного ускорителя У-21. Силовую 
установку также обновили, поставив усовершенствованный 
двигатель Р-11Ф2-300 с повышенной тягой. Кроме того, в связи 
с необходимостью размещения дополнительного объема горю- 
чего и окислителя для ЖРД пришлось переработать топливную 
систему. За фонарем кабины в увеличенном гаргроте установи- 
ли еще один топливный бак на 170 л. 

Испытания самолета до и после установления мирового 
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Слева 

МиГ-21Ф с блоками НУРС. 

МиГ-21Ф с бомбами. 

МиГ-21Ф-13 (вид 3/4 сзади сверху). 

Подвеска ракеты К-13 под крылом МиГ-21Ф-13. 
Справа 

Еб-2, доработанный под торцевую подвеску ракет К-13 (вид 
сбоку). 

Он же. Вид 3/4 спереди сверху. 

Он же. Вид спереди. 
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Слева 

ЕбТ-3 с ПГО (вид 3/4 спереди сверху). 
Он же, вид спереди сверху. 
Справа 

Рекордный ЕбТ-1! (Е-66А) с дополнитель- 
ным ЖРД. 

Китайский пилот в кабине МиГ-21Ф-13, 
выпускавшегося по лицензии под назва- 
нием Е-7. 

Гпубокая модификация истребителя Ми- 
21Ф-13, выпускавшаяся в Китае под назва- 
нием Е-7М и широко рекламировавшаяся 
для поставок на экспорт. 

МиГ-21Ф-13 в ВВС Финляндии. 

В воздухе — МнГ-21Ф-13 индийских ВВС. 
Ирак одним из первых среди арабских 
стран закупил МиГ-21 Ф-13. 
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Е-6В (вид 3/4 спереди). 

Е-6В (вид 3/4 сзади). 

Подвеска пороховых ускорителей под Е-6В. 
Старт Е-6В с ускорителями в Тушине. 
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рекорда привели к внедрению ряда доработок на опытных и 
серийных машинах. В частности, новую модификацию двигате- 
ля и зафонарный топливный бак решили разместить на пере- 
хватчике. Так, в 1962 г. появилась новая модель истребителя 
МиГ-21ПФ с форсированным двигателем Р-11Ф?2-300 и РЛС 
РП-21. Заводские испытания первой машины этого типа (Е7-4) 
провели в августе-сентябре. 

Для улучшения путевой устойчивости на больших скоростях 
увеличили площадь подфюзеляжного гребня. Кроме того, при- 
емник воздушного давления (ПВД) расположили не под носо- 
вым воздухозаборником, как на МиГ-21Ф-13 и МиГ-21П, а над 
ним. Изменился и фонарь кабины пилота. 

После успешного завершения летных испытаний МиГ-21ПФ 
(изделие «76») был рекомендован к серийному производству и 
в конце 1962 года сменил на конвейерах горьковского авиаза- 
вода и московского завода «Знамя Труда» фронтовой истреби- 
тель МиГ-21Ф-13. В этом же году он был принят на вооружение 
ВВС и авиационных частей ПВО страны. С 1964 года в течение 
четырех лет выпускался его экспортный вариант. Первые эк- 
спортные МиГ-21ПФ поступили в Польшу и ГДР, а затем и в 
другие страны Варшавского Договора. После начала войны во 
Вьетнаме часть экспортных машин была отправлена в ДРВ для 
замены устаревших истребителей МиГ-17Ф. Вьетнамские пе- 
рехватчики (МиГ-21ПФ-В) незначительно отличались оборудо- 
ванием. Под вьетнамскими знаками МиГ-21 впервые встретил- 
ся в воздушном бою с лучшим американским истребителем 
того времени «Фантомом». 

В серийном производстве перехватчик МиГ-21ПФ непре- 
рывно совершенствовался. Первые машины имели такой же 
узкий киль, как на МиГ-21Ф. Затем его площадь увеличили до 
размеров у последних серийных МиГ-21Ф-13. 

На модификации перехватчика МиГ-21ПФС ввели систему 
сдува пограничного слоя (СПС). Для этого оснастили новым 
двигателем Р-11Ф2С-300 с каналом отбора воздуха для систе- 


мы СПС. В основании киля над соплом двигателя появился 
каплевидный контейнер тормозного парашюта. МиГ-21ПФС (он 
же Е-7СПС) выпускался недолго - его сменил перехватчик с 
новым вертикальным оперением, значительно увеличенным по 
площади. Улучшенный вариант назывался МиГ-21ПФМ (изде- 
ЛИе «77»). В экспортном исполнении выпускался под названием 
МиГ-21ФЛ. 

После выпуска ряда серий изделия «77» в производство 
внедрили существенно доработанную модель - изделие «94». 
Этот вариант отличался установкой модифицированной РЛС 
РП-21М, а с первого самолета 15-й серии - и новой системой 
аварийного покидания перехватчика. Вместо катапультируемо- 
го кресла «СК» установили КМ-1, для чего пришлось спроекти- 
ровать новый фонарь кабины пилота. Крышка фонаря открыва- 
лась вбок вправо по полету, а лобовое стекло имело свой 
неподвижный переплет. На МиГ-21П ФМ (изделие «94») устано- 
вили новую станцию предупреждения об облучении «Сирена- 
ЗМ», оптический прицел АСП-ПФ-21. В связи с частичной 
заменой оборудования перекомпоновали приборные панели в 
кабине. Штатной стала подвеска при взлете двух твердотоплив- 
ных ускорителей СПРД-99 с тягой каждого 2500 кгс. На воздуш- 
ном параде летом 1967 г. в Домодедове многие зрители 
обратили внимание на укороченный взлет МиГ-21ПФМ (борто- 
вой номер «78») со стартовыми ускорителями. Эффективность 
применения ускорителей и СПС на данной модификации истре- 
бителя можно подтвердить следующими цифрами: 


длина без СПРД-99 с минимальным 
разбега дожиганием 850-1350 м 
с СПРД-99 с максимальным 
дожиганием 360-430 м 
длина с торможением колес 1100-1250 м 
пробега с торможением колес и выпуском 
парашюта 850-950 м 
с торможением колес, выпуском пара- 
шюта и использованием системы СПС 420-500 м 
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Е7-2/МнГ-21П (вид сбоку). 


Е7-1/МиГ-21П (вид сверху). МиГ-21ПФ я 
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Спева 

Один из опытных МиГ-21ПД на аэродроме ЛИИ 

Истребитель МиГ-21ПФС (Е-7СПС) с ускорителями взлета и различ- 
ным вооружением 

Опытный МиГ-21ПФМ (изделие «/77»). 

Справа 


Опытный МиГ-21П4)М (изделие «77»). 
Серийный МиГ-21ПФМ (изделие «77»ь). 
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ЭКСПОРТ. ПРОВЕРКА В БОЮ 


Перехватчики типа «94» поставлялись в страны Варшавского 
Договора в отличие от типа «77», который предназначался для 
развивающихся, в частности, для Индии. Вообще приобретение 
ею истребителей МиГ-21 открыло новую эпоху для ее ВВС. Это 
был первый боевой самолет незападного происхождения в ар- 
сенале. Его выбор означал открытие нового источника приобре- 
тения авиационной техники. Тервую партию из шести фронто- 
вых истребителей МиГ-21Ф-13 отправили морем из Одессы 15 
января 1963 г. Она через две недели прибыла в Бомбей. Эс- 
кадрилья № 28 индийских ВВС стала первым подразделением, 
получившим этубоевую машину. Восемь пилотов с октября 1962 г. 
в течение трех месяцев обучались в Киргизии. 

В середине 1964 г. в Индию прибыла вторая партия из 
шести машин. Среди них два перехватчика МиГ-21ПФ. Индий- 
ские пилоты по достоинству оценили новую модель, так как 
МиГ-21Ф- 13 их не удовлетворял дальностью полета и упрощен- 
ным прицелом. Планировалось приобретение еще 18 самоле- 
тов в 1965 году, однако, когда напряженность на субконтиненте 
переросла в открытые боевые действия, в испытательной 
эскадрилье № 28 оказалось только восемь исправных машин. 
Две погибли во время столкновения в воздухе при тренировоч- 
ном полете 21 декабря 1963 года. 

Оставшиеся исправные самолеты могли выполнять очень 
ограниченные задачи во время трехнедельного конфликта. Их 
действия заключались в воздушном патрулировании над двумя 
приграничными аэродромами в Пенджабе. Случая воспользо- 
ваться своими ракетами у них не оказалось. 

МиГ-21ПФ все же подвергся критике индийских пилотов из- 
за отсутствия пушечного вооружения. Этот серьезный недоста- 
ток перехватчика отмечали и советские летчики. В случае 
отказа или неудачного пуска ракет самолет становился без- 
оружным. Поэтому конструкторами был разработан подвесной 
контейнер с новой спаренно” пушкой ГШ-23 калибра 23 мм и 
скорострельностью, превышавшей 3 тыс. выстрелов в минуту. 
Причем вес залпа спаренной ГШ-23 был равен весу залпа трех 
известных на Западе 30-мм пушек «Аден». Собственный же вес 
был равен весу одной пушки «Аден». 

Сам подвесной контейнер ГП-9 настолько компактен и 
«чист» С аэродинамической точки зрения, что практически 
незначительно оказывал влияние на летные характеристики. 
Пушки вместе с ракетами и РЛС превратили МигГ-21 в грозный 
истребитель для завоевания превосходства в воздухе. Это с 
успехом доказали пилоты индийских ВВС в военных конфликтах 
с Пакистаном. 

В период с 1966 по 1968 год Индия получила достаточное 
количество «двадцать первых» из Советского Союза. В основ- 
ном это были МиГ-21ФЛ (изделие «77»), поступавшие как в 
собранном, так и разобранном виде. В шести истребительных 
эскадрильях они вытеснили такие типы, как «Мистер МА» и 
«Вампир ЕВ 52». 

Оценив возможности новой модели, Индия решила приоб- 
рести лицензию на производство данной модели наавиазаводе 
фирмы ХАЛ в г. Насике, где изготавливался сам планер. 
Двигатели собирали на заводе в г. Орисса. На вспомогательном 
предприятии в г. Хайдарабаде производились ракеты и авиа- 
ционные приборы. Сборка первого индийского МиГ-21ФЛ 
началась в конце 1966-го. В начале следующего лицензионные 
«миги» передали в ВВС. Первоначально на машины ставили 
импортируемые из Советского Союза двигатели. Собственный 
выпуск удалось наладить с января 1969-го. 19 октября 1970 г. 
первый МиГ-21ФЛ, на 60% собранный из ИНриЕких компонен- 
тов, был передан ВВС. 

В декабре 1971-го начались военные действия между 
Индией и Пакистаном. Основу истребительной авиации пакис- 
танских ВВС составлял американский самолет Локхид Е-104А 
«Старфайтер» (западные специалисты считали МиГ-21 ближай- 
шим его аналогом). В печати появлялись разные предпо- 
ложения по поводу возможных результатов прямого столкнове- 
ния этих двух машин. В течение первых двух недель конфликта 
истребители встречались в воздухе только четыре раза, и во 
всех случаях победителем оставался самолет советской кон- 
струкции. 

В 14 часов 12 декабря находившиеся на боевом дежурстве 
на авиабазе в Джамнагаре два МиГ-21ФЛ индийских ВВС, 
пилотируемые капитанами Сони и Сайгалом, были подняты в 
воздух по тревоге после сообщения наблюдательного пункта на 
северном побережье Индийского океана: два пакистанских 


истребителя Е-104 «Старфайтер» пересекли береговую линию 
на низкой высоте. МиГ-21ФЛ не успели закончить разворот на 
высоте 1800 м над своим аэродромом, когда капитан Сони 
доложил, что видит первый самолет противника, атакующий на 
большой скорости «миги» в конце взлетно-посадочной полосы. 
Сони увеличил тягу двигателя и последовал вниз на Е-104, 
который находился на расстоянии примерно 3 тыс. м на высоте 
100 м. Одновременно капитан Сайгал подтвердил, что на хвосте 
у Сони никого нет и что второй «Старфайтер» повернул резко на 
север, прекратив атаку, уходя на низкой высоте и на сверхзву- 
ковой скорости. Через несколько секунд второй Е-104, видимо, 
предупрежденный о противнике на хвосте, развернулся резко 
влево и попытался уйти от преследующего его индийского 
истребителя. Более маневренный МиГ-21ФЛ преследовал свою 
жертву на скорости 900 км/ч, но затем включил форсаж, так как 
пакистанский самолет уходил на скорости порядка 1200 км/ч на 
предельно малой высоте. С расстояния 900 м Сони дал длинный 
залп из спаренной пушки. «Старфайтер» загорелся и рухнул в 
море. Его пилот едва успел катапультироваться. Так МиГ-21 
одержал первую победу над своим американским противником 
в индо-пакистанском конфликте. 

Установка подвесного пушечного вооружения придавала 
уверенность индийским летчикам. Они не чувствовали себя 
безоружными после применения ракет во время конфликта в 
декабре 1971 года, когда пилоты, выпустив ракеты при значи- 
тельной перегрузке, эффектно продолжили атаку с помощью 
пушек. Кроме того, индийские МиГ-21ФЛ были модифицированы 
для подвески дополнительных двух подкрыльевых сбрасывае- 
мых баков по 490 л, что существенно увеличило продолжитель- 
ность полета. 

В последнее время в печати стали чаще приводить примеры 
использования самолетов советского производства в локаль- 
ных войнах. Однако факты касались в основном более совре- 
менных типов истребителей. О «двадцать первом» уже немного 
позабыли... Поэтому все же стоит познакомить читателя с еще 
несколькими наглядными примерами, приведенными в журна- 
ле «Эйр энтузиаст» за июль 1973 года. 

И Индия, и Пакистан обладали довольно внушительным 
составом военно-воздушных сил. Подготовка пилотов проводи- 
лась на хорошем уровне. Когда начались боевые действия, в 
строю индийских ВВС находилось 8 эскадрилий, вооруженных 
МиГг-21ФЛ (№№ 1, 4, 8, 28, 29, 30, .45, 47). Индийские ВВС 
использовали истребители для частых, глубоких рейдов над 
территорией Пакистана на расстояния до 160 км при высоте 
полета между 7000 и 10 000 м. Однако с помощью этих рейдов 


‘не удалось втянуть пакистанские ВВС в воздушные бои. Радио- 


локаторы фиксировали взлеты пакистанских самолетов, но они 
занимались только воздушным патрулированием над своими 
базами. Даже использование приманок в виде низколетящих 
«Хантеров» и Су-7 не могло заставить пакистанских пилотов 
вступить в бой с МиГ-21. Пакистан ограничил роль своих 
немногих Е-104 рейдами, включавшими обычно проход на 
большой скорости над индийским аэродромом и уход на низкой 
высоте на форсаже. Е-104 обычно летали только над северным 
участком фронта. 

В связи с изношенностью самолетов уже казалось, что до 
конца конфликта вряд ли встретятся «Старфайтер» и Миг-21. 
Однако неожиданно Ё-104 появились в секторе Синд-Раджас- 
тан, который находился на 1500 км южнее. Это было загадочно 
до тех пор, пока индийская разведка не подтвердила прибытие 
в ночь с 4 на 5 декабря на авиабазу Масрур (около Карачи) 10 
самолетов «Старфайтер», принадлежащих ВВС Иордании. Эти 
взятые «взаймы» истребители пилотировались арабскими лет- 
чиками, работавшими инструкторами авиационных училищ". 

В то время, когда индийские МиГ-21ФЛ, базировавшиеся 
на некоторых южных аэродромах, занимались противовоздуш- 
ной обороной и сопровождением «Марутов» (истребитель- 
бомбардировщик индийского производства), над Синд-Рад- 
жастаном появился не «Старфайтер», а предшественник «двад- 
цать первого» по ОКБ Микояна. 


и 24 января 1972 года после окончания индо-пакистанского 
конфликта шесть оставшихся иорданских Ё-104 были перегна- 
ны в Амман иорданскими пилотами. Король Хусейн позднее 
подтвердил участие иорданских самолетов в конфликте. 


Е. 


6 декабря перед полудне и МиГ-21ФЛ эскортировали само- 
леты НЕ-24 «Марут» на низкой высоте. После штурмовки 
вражеских транспортных средств и пулеметных гнезд коман- 
дир «Марутов» решил отклониться к западу в поисках возмож- 
ной цели. В тот момент, когда «Маруты» пошли в атаку, пилот 
одного из МиГ-21 капитан Самар Бикрам Шах увидел самолет, 
который он принял за Цессну 0-1 «Берд Дог». Сделав резкий 
разворот вниз, чтобы определить тип машины, Шах 
одновременно посмотрел инстинктивно назад, чтобы убе- 
диться, что на хвосте никого нет. Он увидел два МиГ-19СФ 
китайского производства на расстоянии примерно 1500 м, а 
третий МиГ-19 - выше, 

Шах, находившийся на высоте около 200 м, немедленно 
включил форсаж и поднял нос самолета. Оба МиГ-19, прибли- 
жавшиеся к самолету Шаха, не предприняли попытки последо- 
вать за МиГ-21 в вертикальном маневре, вместо этого они 
опустились еще ниже и стали кружить над пустыней на высоте 
примерно 50 м, атретий МиГ- 19 тем временем исчез. Напарник 
Шаха лейтенант Динеш Арора сообщил, что он прикрывает 
«Маруты», которые завершили атаку и направляются обратно на 
восток на низкой высоте. Шах решил атаковать пакистанский 
самолет, стараясь не проскочить мимо него. Он заметил, что 
второй вражеский истребитель с трудом держится за первым, 
сильно отставая. Через несколько секунд МиГ-19 прекратил 
попытку удержаться за своим напарником и стал уходить 
практически «на брюхе». Первый МиГ-19 сделал полкруга и 
направился в сторону, куда ушли «Маруты». Это позволило Шаху 
пристроиться за пакистанскам истребителем и дать залп из 
своих 23-мм пушек с расстояния около 600 м под высоким 
углом. МиГ-19 перевернулся и упал на землю. 

бой длился примерно три минуты. Увидев, что кончается 
топливо, Шах развернул свой самолет на 180 град с резким 
набором высоты, чтобы оказаться как можно выше, если 
остановится двигатель. Он достиг своей базы, когда стрелка 
уровня топлива оказалась на нуле. Летчик использовал послед- 
ние капли горючего для рулежки на стоянку. 

Как указывалось выше, первая схватка между «Старфайте- 
ром» и МиГ-21 состоялась 12 декабря над заливом, и только в 
последний день конфликта оба противника встретились вновь. 
17 декабря первый полет «Марутов» на штурмовку плани- 
ровался в 7.30 утра. Майор Икбал Сингх Биндра, командовав- 
ший группой МиГ-21 из эскадрильи № 29 «Черный скорпион», 
был уже в воздухе на боевом патрулировании, когда наземный 
диспетчер предупредил его, что низколетящий самолет на 
большой ` скорости приближается к аэродрому с севера. Ока- 
завшийся нарушителем, Е-104 не сделал ни ‘одного выс- 
трела и не бросил ни одной бомбы, несмотря на то, что «Ма- 
руты» и МиГ-21 на аэродроме были практически беззащит- 
ны. 

Биндра развернулся на 90 град. и зашел в хвост «Старфай- 
теру», включив форсаж и со снижением приближаясь к цели. Он 
выпустил одну из двух ракет К-1ЗА, но Е-104 с помощью 
маневра успел уклониться, и ракета прошла мимо цели. Пуск 
второй ракеты был более удачным, хотя она обогнала паки- 
станский истребитель и взсрвалась около кабины. Судя по 
всему самолет был поврежден, а его пилот ранен. Биндра 
дополнил ракетную атаку залпом из пушек. Из «Старфайтера» 
повалил густой дым. Биндра прекратил атаку и пошел на 
посадку для заправки и пополнения боезапаса, а поврежден- 
ный Е-104 взорвался среди песчаных холмов в 8 км от аэрод- 
рома, который он должен был атаковать. 

Этот инцидент задержал взлет тактической штурмовой 
группы. После короткого инструктажа два МиГ-21ФЛ, пилоти- 
руемые капитанами Н. Кукрейя и А. Датта, взлетели для 
сопровождения четырех «Марутов», которые должны были 
поразить цели между Умаркотом и Найя-Чором. Незадолго до 
подхода к Умаркоту Кукрейя сообщил: «Впереди - два приви- 
дения». Датта увидел быстро растущие точки приблизительно 
в Зкм перед собой и втот же момент заметил извилистый серо- 
голубой след, идущий от приближающегося самолета. Очевид- 
но, один из истребителей противника случайно в панике 
выпустил ракету. Резко изменив направление, на полном фор- 
саже МиГ-21 пошел вверх и стал выполнять мертвую петлю. 
Самолет противника проскочил вперед примерно в 200 м. 
Датта узнал Ё-104. «Старфайтер» повернул вправо вниз, 
пытаясь пристроиться в хвост МиГ-21 Кукрейи. Индийский 
пилот сообщил напарнику: «Уходи резко вправо, Е-104 
приближается к тебе сзади в 2000 м». 

Примерно на высоте 550 м над пустынной местностью Датта 
увидел, что он быстро обгоняет «Старфайтер». Понимая, что 
находится в наиболее удобеэм положении, он выпустил обе 
ракеты. Позднее пилот описывал этот момент так: «Я переклю- 
чил селектор на положение для стрельбы из пушек на тот 
случай, если мои ракеты промахнутся, и тут же увидел большой 
шар огня - ЁЕ-104 взорвался» 
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Кукрейя, сам намеревавшийся атаковать второй «Старфай- 
тер» и на полном форсаже легко оторвавшийся от первого, тем 
временем предупредил «Маруты» о присутствии ЁЕ-104 и схват- 
ке с ними. В это время пакистанский истребитель начал 
разворот на 180 град., поворачивая к западу. Кукрейе с по- 
мощью маневра удалось уменьшить расстояние между само- 
летами с 5000 до 2000 м. 

Первая ракета не попала в цель, однако вторая, пущенная 
индийским пилотом пятью секундами позже, взорвалась с 
помощью неконтактного взрывателя примерно в 5 мот [-104. 
Истребитель противника был поврежден, вышел из-под кон- 
троля и спиралью, оставляя хвост дыма, устремился к земле. 
Оба МиГ-21 присоединились к «Марутам», а весь бой занял 
менее двух минут. 

Помимо применения на западной границе в качестве пере- 
хватчика для противовоздушной обороны, индийские ВВС ис- 
пользовали МиГ-21ФЛ на восточной границе для завоевания 
господства в воздухе и штурмовки. Самолет имел три точки для 
подвески вооружения (две - под крыльями и третья - подфюзе- 
ляжем)}. Под крылом обычно подвешивались две бомбы ФАБ- 
500М62, которые создавали при взрыве глубокие воронки на 
поверхности ВПП аэродромов. Использовались неуправляемые 
ракеты С-24, которые запускались на значительном удалении от 
цели и зенитного огня. Применялись и контейнеры с напалмом, 
а также блоки УБ-16-57у с 16-ю снарядами каждый. 

Первый боевой вылет на восточном фронте в декабре 1971 
года совершили шесть МиГ-21ФЛ, из которых четыре были 
вооружены 500-килограммовыми бомбами и два - ракетами К- 
1ЗА. Их целью были авиабаза Теджгаон в Дакке. В дальнейшем, 
практически не встречая сопротивления в воздухе в этой 
районе, МиГ-21 атаковали бункеры, полевые склады, орудий- 
ные позиции, автомашины и речные суда с помощью 57-мм 
снарядов. Наиболее впечатляющим был налет 14 декабря на 
резиденцию губернатора Восточного Пакистана. Шесть МигГ- 
21ФЛ, взлетевшие из Гаухати, в 12.20 дня дали по резиденции 
несколько залпов 57-мм ракет, после чего губернатор А. М. 
Малик «в состоянии шюка», как сообщил американский журнал 
«Ньюсвик», бросился в ближайшую траншею и трясущимися 
руками на клочке бумаги написал заявление о своей отставке. 

Индийские ВВС были удовлетворены работой МигГ-21 во 
время индо-пакистанского конфликта в декабре 1971 г. «Стар- 
файтеры» пилотировались очень опытными пилотами, поэтому 
успех истребителя нужно отнести на счет лучшей маневреннос- 
ти на низких высотах по сравнению с ЁЕ-104, а не ошибок 
пакистанских летчиков. В довершение ко всему противник был 
хорошю знаком с характеристиками советского истребителя, 
поскольку пакистанские инструкторы находились в странах, на 
вооружении которых находился МиГ-21 (в Ираке, например, 
пакистанский инструктор майор А. Хуссейн налетал на «двад- 
цать первом» свыше 100 часов). 

Во всех случаях, когда МиГ-21 сталкивался со «Старфайте- 
ром», для индийских пилотов не представляло трудности уйти 
от противника и зайти на большой скорости в хвост Ё-104. 
Обнаружилось, что МиГ-21 способен развернуться внутри ра- 
диуса разворота Ё-104 и может быстрее разгоняться. В отличие 
от самолета Су-7БМК, который также стоял на вооружении 
индийских ВВС, расход топлива у МиГ-21ФЛ на режиме форса- 
жа не был чрезмерно высоким. Во всех столкновениях с Е-104 
и МиГ-19 пакистанские пилоты первыми выходили из боя, 
подтверждая тем самым, что ни один из этих самолетов не 
обладает необходимым запасом горючего для ведения боя с 
«двадцать первым». 

Помимо боевых качеств МиГ-21ФЛ пилоты индийских ВВС 
с удовлетворением отмечали его живучесть. Однажды над 
Чхамбом истребитель был обстрелян из четырехствольного 
12,7-мм пулемета, в результате чего были вырваны большие 
куски фюзеляжа. Когда самолет вернулся на базу, обнаружили 
три большие ‘пробоины, в том числе одну размером 1,22 м в 
длину и 0,33 м в ширину. 

Однако не всегда действия МиГ-21 были такими успеш- 
ными. Его дебют на Ближнем Востоке против израильских 
«Миражей» вряд ли вызвал восторг у создателей из ОКБ А. И. 
Микояна. Правда, результат боев во многом зависел от подго- 
товки и боевого духа пилотов. Эти качества у израильских 
летчиков оказались значительно выше. 

Подтверждением этому может служить боевое применение 
самолетов МиГ-21ПФ-В и МиГ-21ПФМ во Вьетнаме. С появле- 
нием данных машин американская авиация изменила тактику 
ведения боевых действий, однако даже шестикратное превос- 
ходство в зоздухе по истребителям не смогло изменить соотно- 
шения потерь в ее пользу. Первый бой с участием МигГ-21 
состоялся 23 апреля 1966 г., после которого американцы свои 
ударные группировки, состоящие из самолетов ЁЕ-105 «Тандер- 
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‚51. Серийный МиГ-21ПФМ (изделие «94») польских ВВС. 
“52. МиГ-21ФЛ индийских ВВС. 





53. Индийский МиГ-21ФЛ с пушечным контейнером ГП]-Я9. 
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Спева 
МиГ-21ПФ ВВС Египта с оригинальным камуфляжем, 


МиГ-21ПФ-В ВВС Вьетнама. 
Старт вьетнамского МиГ-21ПФМ. 
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Справа 
На взлете — индийский МиГ-21ФЛ. 


Ремонтные работы на МиГ-21ФЛ в одном из подразделений индий- 


ских ВВС. 
Пилотажная группа из Кубинки на самолетах МиГ-21ПФМ (изделие 


«77») продемонстрировала свое мастерство в июле 1967 года на 
празднике в Домодедове. 


зиф», в обязательном порядке доукомплектовали истребите- 
лями-бомбардировщиками Е -4 «Фантом». Последние, благода- 
ря сильному ракетному вооружению и мощной РЛС, могли с 
успехом вести воздушный бой с более маневренными «мига- 
МИ». 

Первые же столкновения в воздухе этих двух самолетов 
показали, что за счет меньшей удельной нагрузки на крыло (340 
кг/м? у «мига» против 490 кг/м? у «Фантома») МиГ-21 имеет 
некоторое превосходство над противником, несмотря на более 
низкую тяговооруженность (соответственно, 0,7 против 0,8). 
Исследования показали, что если основным показателем ма- 
невренности считать скорость установившегося разворота, то 
85% ее прироста дает умены. зение нагрузки на крыло и только 
15% - увеличение тяговооруженности. Поэтому в ближний 
маневренный бой северовьетнамские летчики ввязывались 
смело. В таком бою по расчетам американских исследователей 
при средней скорости ведения боя, соответствующей числу 
М = 0,8, у МиГ-21 вероятность выживания была равна 0,93, ау 
«Фантома» - 0,83. 

Расчеты также показывали преимущество «мига» и в веро- 
ятности поражения противника при перехвате. «Фантомы» из 
группы прикрытия вынуждены были снижать скорость до 850-900 
км/ч, чтобы не отрываться от бомбардировщиков. «Миги» 
заходили в заднюю полусферу противника‘на более высокой 
скорости (до 1200 км/ч), при этом чаще всего для скрытности 
не включали радиолокационный прицел. «Фантомы» не могли 





их обнаружить с помощью станций предупреждения об об- 
лучении сигналом РЛС и часто становились жертвам! 
самонаводящихся ракет, пуск которых пилот «мига» производи! 
по механическому визиру. Потери же северовьетнамские ис- 
требители несли в основном за счет того, что радары «Фанто- 
мов» их могли обнаруживать на более дальнем расстоянии. При 
этом эффективнее использовались ракеты. «воздух-воздух» 
средней дальности, 

Нередко северовьетнамские МиГ-21 использовались со- 
вместно с устаревшими МиГ-17Ф. Дозвуковые «миги» вытес- 
няли американские бомбардировщики с малых высот на сред- 
ние, где их встречали ракетными атаками «двадцать пер- 
вые». 

Генерал-майор авиации в отставке М. И. Фесенко, находив- 
шийся во Вьетнаме в качестве советника командующего ВВС 
ВНА, привел такие цифры: за первые четыре месяца 1966 г. в 
воздушных боях сбито 11 американских самолетов и девять 
Миг-17. С мая по декабрь при использовании истребителей 
МиГ-21 американцы потеряли 47 машин, а вьетнамцы - 12. 

Перехватчики МиГ-21ПФ, МиГ-21ПФС и МиГг-21ПФМ были 
построены в большом количестве. Последняя модель выпуска- 
лась в Горьком с 1964 по 1965 г., ее экспортный вариант - в 
Москве на заводе «Знамя Труда» в 1966-1968 гг. Эти моди- 
фикации более 10 лет стояли на вооружении ВВС многих стран. 
пока их не сменили более совершенные изделия данного типа 


истребителя. 
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МиГ-21ПФ-В ВВС Вьетнама. 
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МиГ-21ФЛ ВВС Индин. 





МиГ-21 ПФМ, оригинально окрашенный после объединения Германии. 
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Изранле. 


‚ проходивший испытания в 
Миг-21УМ в окраске и с маркировкой люфтваффе 
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